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ABSTRACT 
 One of the main requirements of paved road layers is the comfortable feeling that the 
road should be flat. Surface roughness, the slope of the surface and light reflection are the 
functional requirements of the surface pavement layer. Road surface entanglement is closely 
related to safety and comfortable feeling of road users. In Pontianak, nearly all roads use flexible 
pavements. Flexible pavement has some types of surface layers that have different roughness. 
Therefore, this research wanted to see the relationship between the type of surface layers on 
flexible pavement with the value of surface roughness. 
 In this research, the value of surface roughness using BPT (British Pendulum Tester). 
The location of the research was Jalan Nirbaya, Jalan Padat Karya, Jalan Untung Surapati, 
Jalan Merdeka, Jalan HOS Cokroaminoto and Jalan Urip. The result of the survey showed that 
latasir has a greater axial value than HRS/WC, and also the temperature also has influence to the 
value of surface roughness 
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1. PENDAHULUAN 
Kekesatan adalah tahanan gesek 
antara dua benda yang salah satu atau 
keduanya bergerak. Kekesatan 
permukaan jalan merupakan kondisi 
tahanan gesek antara permukaan jalan 
dan ban kendaraan sehingga tidak 
mengalami selip atau tergelincir baik 
pada kondisi basah (waktu hujan) 
ataupun kering. Sukirman (1992) 
menyatakan bahwa syarat utama lapis 
perkerasan jalan adalah aman, nyaman, 
dan ekonomis. Aman berarti perkerasan 
jalan harus cukup kuat memikul berat 
kendaraan serta menahan gaya gesek dan 
keausan karena roda kendaraan. Nyaman 
berarti permukaan jalan harus rata 
sehingga tidak menimbulkan goncangan 
bagi pengguna jalan. Kekasaran 
permukaan (surface roughness), 
kekesatan (skid resistance), kemiringan 
permukaan dan sifat pemantulan sinar 
merupakan syarat fungsional permukaan 
lapis perkerasan. Oleh karena itu 
kekesatan permukaan jalan erat 
hubungannya dengan keselamatan dan 
kenyamanan pengguna jalan.  
Konstruksi perkerasan lentur 
terdiri dari lapisan-lapisan yang 
diletakkan di atas tanah dasar yang telah 
dipadatkan. Lapisan-lapisan tersebut 
berfungsi untuk menerima beban lalu 
lintas dan menyebarkan ke lapisan di 
bawahnya.  
Komponen-komponen penyusun 
perkerasan lentur itu sendiri terdiri dari 
tanah dasar (sub grade), lapisan fondasi 
bawah (sub base course), lapisan fondasi 
(base course), dan lapisan permukaan 
(surface course). Sebagai bahan untuk 
lapisan permukaan pada jalan umumnya 
adalah aspal dengan tujuan agar lapisan 
dapat bersifat kedap air, disamping itu 
bahan aspal memberikan bantuan 
tegangan tarik yang berarti 
mempertinggi daya dukung lapisan 
terhadap beban roda lalu lintas. Jenis-
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jenis lapisan permukaan (surface course) 
dalam perkerasan lentur  terdiri dari 
berbagai jenis diantaranya lapis aspal 
beton/ asphalt conscrete (laston/AC), 
lapis penetrasi macadam (lapen), lapis 
asbuton campuran dingin (lasbutag), hot 
rolled asphalt (HRA), hot roll sheet 
(HRS), laburan aspal (laburas), laburan 
batu dua lapis (burda), lapis aspal beton 
fondasi atas (laston atas), lapis aspal 
beton fondasi bawah (laston bawah), 
lapisan tipis aspal beton (lataston), 
lapisan tipis aspal pasir (latasir), aspal 
makadam dan lain sebagainya.  
Oleh karena banyaknya jenis lapis 
permukaan dalam perkerasan lentur, 
maka penelitian ini akan menggunakan 
jenis-jenis lapis permukaan pada 
perkerasan lentur hanya yang digunakan 
pada jalan di Kota Pontianak sebagai 
parameter yang akan ditinjau, sedangkan 
pemusatan penelitian adalah nilai 
kekesatan permukaan jalan pada jenis 
lapisan permukaan pada perkerasan 
lentur itu sendiri. 
 
2. TINJAUAN PUSTAKA 
2.1 Komponen struktur perkerasan lentur  
Konstruksi perkerasan lentur 
terdiri atas lapisan-lapisan yang 
diletakkan diatas tanah dasar yang telah 
dipadatkan. Lapisan-lapisan tersebut 
berfungsi untuk menerima beban lalu 
lintas dan menyebarkan ke lapisan yang 
ada dibawahnya, sehingga beban yang 
diterima oleh tanah dasar lebih kecil dari 
beban yang diterima oleh lapisan 
permukaan dan lebih kecil dari daya 
dukung tanah dasar. Konstruksi 
perkerasan lentur terdiri dari : 
 
2.1.1. Lapisan permukaan (Surface 
Course)  
Lapis permukaan struktur 
pekerasan lentur terdiri atas campuran 
mineral agregat dan bahan pengikat yang 
ditempatkan sebagai lapisan paling atas 
dan biasanya terletak di atas lapis 
fondasi. Fungsi lapis permukaan antara 
lain :  
a. Sebagai bagian perkerasan 
untuk menahan beban roda.  
b. Sebagai lapisan tidak tembus air 
untuk melindungi badan jalan 
dari kerusakan akibat cuaca. 
c. Sebagai lapisan aus (wearing 
course)   
 
Bahan untuk lapis permukaan 
umumnya sama dengan bahan untuk 
lapis pondasi dengan persyaratan yang 
lebih tinggi. Penggunaan bahan aspal 
diperlukan agar lapisan dapat bersifat 
kedap air, disamping itu bahan aspal 
sendiri memberikan bantuan tegangan 
tarik, yang berarti mempertinggi daya 
dukung lapisan terhadap beban roda.  
Pemilihan bahan untuk lapis 
permukaan perlu mempertimbangkan 
kegunaan, umur rencana serta pentahapan 
konstruksi agar dicapai manfaat sebesar-
besarnya dari biaya yang dikeluarkan. 
Jenis lapisan permukaan yang umum 
digunakan di Indonesia adalah :  
Lapisan bersifat nonstructural, 
berfungsi sebagai lapisa aus dan kedap 
air, diantaranya: 
 Burtu  
 Burda  
 Latasir (lapis tipis aspal pasir), 
 Buras (laburan aspal) 
 Latasbum (lapis tipis asbuton 
murni) 
 Lataston (lapis tipis aspal beton) 
 
Jenis lapisan diatas walaupun 
bersifat nonstructural namun dapat 
menambah daya tahan perkerasan 
terhadap penurunan mutu sehingga 
secara keseluruhan menambah masa 
layan dari konstruksi perkerasan. 
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Lapisan bersifat struktural, 
berfungsi sebagai lapisan yang menahan 
dan meyebarkan beban roda kendaraan, 
diantaranya : 
 Penetrasi Macadam (Lapen) 
 Lasbutag  
 Laston (lapis aspal beton) 
 
2.1.2. Lapisan pondasi atas (Base 
Course) 
Lapis pondasi adalah bagian dari 
struktur perkerasan lentur yang terletak 
langsung di bawah lapis permukaan. 
Lapis pondasi di bangun di atas lapis 
pondasi bawah atau, jika tidak 
menggunakan lapis pondasi bawah, 
langsung di atas tanah dasar. Fungsi 
lapis pondasi antara lain :  
 Sebagai bagian konstruksi 
perkerasan yang menahan 
beban roda.  
 Sebagai perletakan terhadap 
lapis permukaan.  
 
Bahan-bahan untuk lapis pondasi 
harus cukup kuat dan awet sehingga 
dapat menahan beban-beban roda. 
Sebelum menentukan suatu bahan untuk 
digunakan sebagai bahan pondasi, 
hendaknya dilakukan penyelidikan dan 
pertimbangan sebaik-baiknya 
sehubungan dengan persyaratan teknik.  
Bermacam-macam bahan 
alam/setempat (CBR > 50%, PI < 4%) 
dapat digunakan sebagai bahan lapis 
pondasi, antara lain : batu pecah, kerikil 
pecah yang distabilisasi dengan semen, 
aspal, pozzolan, atau kapur. 
 
2.1.3. Lapisan pondasi bawah (Sub 
Base Course) 
Lapis pondasi bawah adalah 
bagian dari struktur perkerasan lentur 
yang terletak antara tanah dasar dan lapis 
pondasi. Biasanya terdiri atas lapisan 
dari material berbutir (granular material) 
yang dipadatkan, distabilisasi ataupun 
tidak, atau lapisan tanah yang di 
stabilisasi. Fungsi lapis pondasi bawah 
antara lain  
 Sebagai bagian dari konstruksi 
perkerasan untuk mendukung 
dan menyebar beban roda.  
   Mencapai efisiensi penggunaan 
material yang relatif murah agar 
lapisan-lapisan di atasnya dapat 
di kurangi ketebalannya.  
 Mencegah tanah dasar masuk ke 
dalam lapis pondasi.  
 Sebagai lapis pertama agar 
pelaksanaan konstruksi berjalan 
lancar.  
 
Lapis pondasi bawah diperlukan 
sehubungan dengan terlalu lemahnya 
daya dukung tanah dasar terhadap roda-
roda alat berat (terutama pada saat 
pelaksanaan konstruksi) atau karena 
kondisi lapangan yang memaksa harus 
segera menutup tanah dasar dari 
pengaruh cuaca.  
Bermacam-macam jenis tanah 
setempat (CBR > 20%, PI < 10%) yang 
relatif lebih baik dari tanah dasar dapat 
digunakan sebagai bahan pondasi bawah. 
Campuran-campuran tanah setempat 
dengan kapur atau semen portland, 
dalam beberapa hal sangat dianjurkan 
agar diperoleh bantuan yang efektif 
terhadap kestabilan konstruksi 
perkerasan. 
 
2.1.4. Lapisan tanah dasar (Subgrade)  
Lapisan tanah dasar biasanya 
adalah lapisan tanah setebal 50-100 cm 
dimana diatasnya akan diletakkan 
lapisan fondasi bawah dinamakan 
lapisan tanah dasar (subgrade) yang 
berupa tanah asli yang di padatkan. 
Sebelum lapisan-lapisan lain diletakkan, 
tanah dasar dipadatkan dulu hingga 
mencapai kestabilan yang tinggi 
terhadap volume, sehingga dapat 
dikatakan bahwa kekuatan dan 
keawetan konstruksi perkerasan jalan 
sangat bergantung pada sifat-sifat daya 
dukung tanah dasar..  
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Persoalan tanah dasar yang sering 
ditemui antara lain : 
 Perubahan bentuk tetap 
(deformasi permanen) dari jenis 
tanah tertentu sebagai akibat 
beban lalu-lintas. 
 Sifat mengembang dan 
menyusut dari tanah tertentu 
akibat perubahan kadar air. 
 Daya dukung tanah tidak merata 
dan sukar ditentukan secara 
pasti pada daerah dan jenis 
tanah yang sangat berbeda sifat 
dan kedudukannya, atau akibat 
pelaksanaan konstruksi. 
 Lendutan dan lendutan balik 
selama dan sesudah 
pembebanan lalu-lintas untuk 
jenis tanah tertentu. 
 
Tambahan pemadatan akibat 
pembebanan lalu-lintas dan penurunan 
yang diakibatkannya, yaitu pada tanah 
berbutir (granular soil) yang tidak 
dipadatkan secara baik pada saat 
pelaksanaan konstruksi. 
 
2.2. Kekesatan 
Skid Resistance (tahanan gelincir) 
adalah gaya yang dihasilkan antara muka 
jalan dan ban untuk mengimbangi 
majunya gerak kendaraan jika dilakukan 
pengereman (Sukirman, S., 1999). Skid 
resistance pada pemukaan perkerasan 
harus memadai dan sesuai dengan 
standar sehingga pengguna jalan dapat 
merasa aman dan nyaman dalam 
berkendara. Kekesatan permukaan 
perkerasan jalan dapat mempengaruhi 
keselamatan dan kenyamanan pengguna 
jalan.  
Kekesatan merupakan kondisi 
tahanan gesek antara permukaan jalan 
dan ban kendaraan sehingga tidak 
mengalami selip atau tergelincir baik 
pada kondisi basah (waktu hujan) 
ataupun kering. Syarat utama lapis 
perkerasan jalan adalah aman, nyaman, 
dan ekonomis (Sukirman, 1992). Aman 
berarti perkerasan jalan harus cukup kuat 
memikul berat kendaraan serta menahan 
gaya gesek dan keausan karena roda 
kendaraan. Nyaman berarti permukaan 
jalan harus rata sehingga tidak 
menimbulkan goncangan bagi pengguna 
jalan.  
Kekasaran permukaan (surface 
roughness), kekesatan (skid resistance), 
kemiringan permukaan dan sifat 
pemantulan sinar merupakan syarat 
fungsional permukaan lapis perkerasan. 
Lapisan permukaan juga berfungsi 
sebagai lapis aus dan kedap (wearing 
course) agar jalan tahan terhadap 
kerusakan akibat air dan hujan. 
Permukaan memiliki kekesatan 
cukup bila tahanan gesek antara ban dan 
permukaan jalan tersedia cukup dan 
permukaan tidak licin sehingga pada 
kondisi kering atau basah tidak 
mengakibatkan ban yang halus mudah 
selip. Permukaan perkerasan yang basah 
lebih berbahaya bagi kendaraan dengan 
permukaan ban halus daripada kondisi 
permukaan kering.  
Menurut Willey (1935) pada 
waktu kering semua jalan mempunyai 
tahanan gesek yang besar, sedangkan 
pada musim dingin bila permukaan jalan 
tertutup lapisan lumpur, salju, es, atau 
lainnya maka tahanan gesek tidak 
tersedia cukup. Tahanan gesek 
dipengaruhi oleh faktor-faktor seperti 
variasi bentuk profil permukaan dan 
kondisi ban, tekstur permukaan jalan, 
kondisi cuaca dan kondisi mengemudi. 
Tahanan gesek diperlukan untuk 
memberikan tambahan gaya traksi, gaya 
pengereman, kendali arah dan tahanan 
gaya ke samping.  
Kekesatan permukaan jalan 
bergantung juga pada jenis tekstur 
perkerasan. Tekstur yang kasar 
memberikan kekuatan yang lebih 
dibandingkan permukaan yang licin. 
Perkerasan jalan perlu direncanakan 
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dengan memperhatikan tekstur 
permukaan agar tersedia kekesatan yang 
memadai. 
Alat yang digunakan untuk 
mengukur nilai kekesatan permukaan 
jalan adalah British Pendulum Tester 
(BPT). BPT adalah alat untuk mengukur 
nilai kekesatan permukaan perkerasan, 
dilengkapi dengan suatu ayunan atau 
pendulum atau bandul pada kedudukan 
tertentu, sedangkan nilai yang diperoleh 
dari hasil uji kekesatan pada permukaan 
perkerasan, yang diukur dengan alat 
British Pendulum Tester (BPT) 
dinyatakan dalam BPN (British 
Pendulum Number). untuk menentukan 
sifat-sifat hambatan atau gesekan 
(frictional) atau kekesatan permukaan 
perkerasan yang diuji.  
Sebelum pengujian, permukaan 
yang diuji dibersihkan dan dibasahi 
dengan air secukupnya. Pendulum 
dipasang karet peluncur pada posisi 
menyentuh bidang kontak permukaan 
perkerasan yang akan diuji. Batang 
pendulum diangkat dan diletakkan pada 
posisi terkunci. Batang pendulum 
dilepaskan dan biarkan karet peluncur 
menggesek atau menyinggung 
permukaan yang diuji, dan segera 
tangkap kembali pada saat bandul 
kembali berayun ke arah sebaliknya. 
Jarum indikator menunjuk angka 
berskala yang tertera pada piringan skala 
ukur dengan satuan BPN. Makin kesat 
permukaan yang diuji makin besar 
pembacaan BPN. Setiap pengujian 
dilakukan empat kali bila menggunakan 
karet alam (karet British), atau lima kali 
bila menggunakan karet sintetis  
 
 
 
 
 
 Gambar 1. British Pendulum Tester 
2.3. Standar Kekesatan Permukaan 
Jalan 
 Permukaan memiliki kekesatan 
cukup bila tahanan gesek antara ban dan 
permukaan jalan tersedia cukup dan 
permukaan tidak licin sehingga pada 
kondisi kering atau basah tidak 
mengakibatkan ban yang halus mudah 
selip. Permukaan perkerasan yang basah 
lebih berbahaya bagi kendaraan dengan 
permukaan ban halus daripada kondisi 
permukaan kering. Nilai tahanan gesek 
minimum yang disarankan (kondisi 
basah) disajikan pada Tabel berikut ini : 
 
 
 
Tabel 1. Resistensi Gesek Minimum 
yang Disarankan (Kondisi Basah) 
 
  
 
 
 
Lokasi-lokasi yang sulit seperti
1. Bundaran
2. Belokan berjari-jari < 150 m pada jalan bebas hambatan
3. Kemiringan, 1:20 atau lebih curam, dengan panjang > 100m
4. Lengan pendekat simpang bersinyal pada jalan bebas hambatan
Jalan utama/cepat, menerus dan jalan kelas 1 dan jalan berlalu lintas berat di
perkotaan (>2000 kendaraan/hari)
C Lokasi-lokasi lainnya 45
Kategori Tipe Lokasi
Angka 
Kekesatan 
A
B
65
55
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3. METODOLOGI PENELITIAN 
Lokasi Penelitian berada di jalan 
kota Pontianak yang menggunakan 
perkerasan lentur. Untuk membatasi 
penyebaran penelitian, penelitian hanya 
dilakukan pada jalan yang menjadi 
sample untuk masing-masing jenis 
lapisan perkerasan pada perkerasan 
lentur.  
Berdasarkan data sekunder, maka 
dipilihlah sample berdasarkan kesamaan 
pada jenis fungsi ruas jalan dan 
kemudahan akses dalam melakukan 
penelitian. Jalan jalan yang akan 
dijadikan sample dalam penelitian ini 
adalah sebagai berikut : 
a. Lapisan HRS WC 
Jl. HOS Cokro, Jl.Jend Urip, 
Jl.Merdeka,  
b. Lapisan Latasir 
Jl.Nirbaya, Jl.Padat Karya(Paris 
3), Jl.Untung Suropati, 
 
Pengambilan data penelitian 
dilakukan di jalan-jalan yang menjadi 
sample dari masing-masing jenis lapis 
permukaan. Titik pengambilan data 
adalah disebelah kiri jalan dengan jarak 
1-1,5 meter dari tepi perkerasan dan 
berjumlah 10 titik dengan jarak antar 
titik 50 meter. Pengambilan titik awal 
berjarak 100 meter dari simpang 
tergantung pada panjang jalan. Dalam 
penelitian ini faktor suhu tidak 
diperhitungkan, sehingga pengambilan 
data dilakukan pada pukul 9 pagi.  
Adapun alat alat yang digunakan 
dalam penelitian ini adalah : 
 British Pendulum Tester (BPT) 
 Meteran 100m 
 Penggaris  
 Alat penyemprot 
 Termometer  
 Traffic cone  
 
 
 
 
Gambar 2. Bagan Alir Penelitian
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4. HASIL DAN PEMBAHASAN 
  Data dibawah ini adalah salah satu 
contoh perhitungan nilai kekesatan untuk 
masing- masing jenis lapisan permukaan. 
 
Tabel 1. Perhitungan Nilai Kekesatan 
Permukaan (BPN) di Jalan Nirbaya (latasir) 
 
 
 
Tabel 2. Perhitungan Nilai Kekesatan Permukaan 
(BPN) di Jalan Merdeka (HRS/WC) 
 
 
 
Tabel 3. Karakteristik Suvey pada jenis lapisan 
permukaan latasir 
 
 
 
Tabel 4. Karakteristik Suvey pada jenis lapisan 
permukaan HRS/WC 
 
 
 
Tabel 5. Karakteristik Nilai Kekesatan dengan jenis 
lapis permukaan latasir 
 
 
Tabel 6. Karakteristik Nilai Kekesatan dengan jenis 
lapis permukaan HRS/WC
 
 
 
Udara Permukaan
1 Sta 0+00 100 Halus 70 69 62 63 69 33 35 66.6 3 69.6
2 Sta 0+50 100 Halus 69 65 62 66 68 33 35 66 3 69
3 Sta 0+100 100 Halus 62 54 50 55 62 32 32 56.6 2 59.6
4 Sta 0+150 100 Halus 52 68 62 58 50 34 36 58 3 61
5 Sta 0+200 100 Halus 65 66 60 44 56 37 38 58.2 3 61.2
6 Sta 0+250 150 Halus 69 55 56 52 55 41 38 57.4 3 60.4
7 Sta 0+300 100 Halus 56 52 56 57 52 40 39 54.6 3 57.6
8 Sta 0+350 150 Halus 55 43 48 54 56 41 40 51.2 3 54.2
9 Sta 0+400 100 Halus 62 65 65 70 66 42 38 65.6 3 68.6
10 Sta 0+450 100 Halus 65 60 60 55 56 42 40 59.2 3 62.2
Rata-
Rata
Koreksi Nilai BPN
Suhu (◦C)
No titik
Lokasi 
Pengukuran
Jarak dari tepi 
perkerasan (cm)
Tekstur 
Permukaan
Hasil Pemeriksaan Nilai 
Kekesatan (BPN)
Udara Permukaan
1 Sta 0+00 100 Halus 51 52 45 53 46 35 38 49.4 3 52.4
2 Sta 0+50 100 Halus 52 50 52 56 60 35 40 54 3 57
3 Sta 0+100 100 Halus 55 55 48 53 53 36 37 52.8 3 55.8
4 Sta 0+150 100 Halus 42 62 60 66 55 34 34 57 3 60
5 Sta 0+200 100 Halus 60 50 44 46 42 34 35.5 48.4 3 51.4
6 Sta 0+250 100 Halus 50 59 49 40 55 35 32 50.6 3 53.6
7 Sta 0+300 100 Halus 30 57 44 50 40 37 42 44.2 3 47.2
8 Sta 0+350 100 Halus 35 48 55 40 36 36 43 42.8 3 45.8
9 Sta 0+400 100 Halus 56 42 44 43 32 35 33 43.4 3 46.4
10 Sta 0+450 100 Halus 45 55 46 48 59 33 36 50.6 3 53.6
No 
titik
Tekstur 
Permukaan
Hasil Pemeriksaan Nilai 
Kekesatan (BPN)
Suhu (◦C) Rata-
Rata
Koreksi
Nilai 
BPN
Lokasi 
Pengukuran
Jarak dari tepi 
perkerasan (cm)
Jarak dari tepi 
perkerasan
Suhu Udara 
rata-rata
Suhu Permukaan rata-
rata
Waktu Cuaca
Jumlah titik 
pengukuran
1 Jl Nirbaya 1 - 1,5 m 37.5 37.1 09.00 – 10.15 WIB cerah 10
2 Jl. Untung Suropati 1 m 36.3 39.3 09.00 – 11.00 WIB cerah 10
3 Jl. Padat Karya 1 m 36.9 39.3 09.00 – 10.40 WIB cerah 10
Nama Jalan
Karakteristik Survey 
No
Jarak dari tepi 
perkerasan
Suhu Udara 
rata-rata
Suhu Permukaan rata-
rata
Waktu Cuaca
Jumlah titik 
pengukuran
1 Jl. Merdeka 1 m 35 37.2 09.00 – 10.40 WIB cerah 10
2 Jl. Jend Urip 1 m 34.6 36.8  09.00 – 10.30 WIB cerah 10
3 Jl. HOS Cokro 1 m 35 37.7 09.00 – 10.44 WIB cerah 10
No Nama Jalan
Karakteristik Survey dengan jenis lapis permukaan HRS/WC
Jl.Nirbaya Jl. Padat Karya Jl. Untung S
1 Sta 0+00 66.6 52.6 61.2
2 Sta 0+50 66 49.8 62.8
3 Sta 0+100 56.6 50.2 58.8
4 Sta 0+150 58 58.8 60.6
5 Sta 0+200 58.2 55 61.2
6 Sta 0+250 57.4 53.8 59
7 Sta 0+300 54.6 57.8 60
8 Sta 0+350 51.2 49.6 55
9 Sta 0+400 65.6 49 60.6
10 Sta 0+450 59.2 51 57.8
66.6 58.8 62.8
51.2 49 55
15.4 9.8 7.8
59.34 52.76 59.7
Nilai Minimum
Rentang
Rata-rata
Rata-rata 57.27
No 
titik
Lokasi Pengukuran
Nama Jalan
Nilai Maksimum
Jl. Merdeka Jl. HOS Cokro Jl. Jend. Urip
1 Sta 0+00 49.4 46.4 56.2
2 Sta 0+50 54 50.2 57.4
3 Sta 0+100 52.8 50.4 52
4 Sta 0+150 57 59.4 54.8
5 Sta 0+200 48.4 57 57.6
6 Sta 0+250 50.6 44.4 58
7 Sta 0+300 44.2 51.6 51.6
8 Sta 0+350 42.8 49.4 51.6
9 Sta 0+400 43.4 49.2 55
10 Sta 0+450 50.6 56 51.4
57 59.4 58
42.8 44.4 51.4
14.2 15 6.6
49.32 51.4 54.56
51.76
Nilai Maksimum
Nilai Minimum
Rentang
Rata-rata
Rata-rata
No 
titik
Lokasi Pengukuran
Nama Jalan
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4.1. Pembahasan 
 
Tabel 7. Rangkuman nilai standar deviasi dan 
Faktor Keamanan masing-masing lokasi 
 
 
Jika dilihat dari tabel yang memiliki 
standar deviasi terkecil adalah Jalan Untung 
Surapati untuk jenis lapis permukaan latasir dan 
Jalan Merdeka untuk jenis lapis permukaan 
HRS/WC. Ini menunjukan bahwa setiap titik 
pada lokasi penelitian di jalan tersebut memiliki 
nilai kekesatan yang cenderung sama. Kondisi 
jalan dari titik awal sampai ke titik akhir 
penelitian tidak ada perbedaan yang begitu 
besar sehingga menghasilkan nilai resistensi 
yang cenderung sama. 
Jika dilihat dari fungsi jalan, lokasi 
penelitiam dengan jenis lapis permukaan latasir 
termasuk dalam jalan lingkungan dimana jalan 
lingkungan adalah jalan dengan ciri-ciri 
perjalanan dekat, kecepatan rendah, lalu lintas 
ringan dan kendaraan kecil. Dari ketiga jalan 
tersebut yang mempunyai ciri-ciri jalan 
lingkungan terendah adalah Jalan Untung 
Surapati, sehingga lapisan permukaannya tetap 
terjaga keawetannya dan dapat dilihat dari nilai 
standar deviasi resistensi nya kecil dibanding 
dua jalan lainnya. 
Di bawah ini sebagai salah satu contoh 
grafik dari masing-masing jenis lapisan 
permukaan  
 
 
Gambar 3. Nilai kekesatan, suhu udara dan suhu 
permukaan pada Jalan Nirbaya (latasir) 
 
 
 
Gambar 4. nilai kekesatan, suhu udara dan suhu 
permukaan pada Jalan Merdeka (HRS/WC) 
 
 
4.2. Koefisien gesek, tikungan dan nilai 
kekesatan jalan 
Gaya gesekan melintang (Fs) adalah 
besarnya gesekan yang timbul antara ban dan 
permukaan jalan dalam arah melintang jalan 
yang berfimgsi untuk mengimbangi gaya 
sentrifugal.  
Perbandingan antara gaya gesekan 
melintang dan gaya normal yang bekerja 
disebut koefisien gesekan melintang. Besarnya 
koefisien gesekan melintang dipengaruhi oleh 
beberapa faktor seperti jenis dan kondisi ban, 
tekanan ban, kekasaran permukaan perkerasan, 
kecepatan kendaraan, dan keadaan cuaca. 
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Gambar 5.  Korelasi antara koefisien 
gesekan melintang maksimum dan kecepatan 
rencana 
 
  Dari grafik tersebut bisa dilihat bahwa 
untuk kecepatan rendah diperoleh koefisien 
gesekan melintang yang tinggi dan untuk 
kecepatan tinggi diperoleh koefisien gesekan 
melintang yang rendah. Nilai koefisien gesekan 
melintang yang dipergunakan untuk perencanaan 
haruslah merupakan nilai yang telah 
mempertimbangkan faktor keamanan 
pengemudi, sehingga bukanlah merupakan nilai 
maksimum yang terjadi. Untuk perencanaan 
disarankan mempergunakan nilai koefisien 
gesekan melintang maksimum seperti garis lurus 
pada gambar korelasi antara koefisien gesekan 
melintang maksimum dan kecepatan rencana 
(TEH’92). Sedangkan untuk besarnya koefisien 
gesekan melintang maksimum perencanaan 
untuk satuan SI akan disajikan dalam gambar 
berikut ini : 
 
 
Gambar 6.  Koefisien gesek maksimun untuk 
desain berdasarkan TEH’92 dalam satuan SI 
 Dari grafik tersebut dapat dilihat untuk 
kecepatan rencana < 80 km/jam  berlaku f = -
0,00065 V + 0,192 dan untuk kecepatan rencana 
antara 80 – 112 km/jam  berlaku f = -0,00125 V 
+ 0,24  
 Gesekan melintang antara ban kendaraan 
dengan permukaan jalan bersama-sama dengan 
komponen berat kendaraan akibat adanya 
kemiringan melintang lengkung horizontal 
digunakan untuk mengimbangi gaya sentrifugal 
yang timbul. Jika dilihat dari gambar 5, untuk 
koefisien gesekan melintang dengan kecepatan 
rencana < 80 km/jam dimana kecepatan tersebut 
juga bisa digunakan untuk tikungan dengan 
memasukan kecepatan rencana pada tikungan 
maka dapat disimpulkan bahwa semakin kecil 
kecepatan rencana semakin besar koefisien 
geseknya. 
 Sedangkan untuk nilai resistensi minimum 
kekesatan yang disarankan  pada tikungan 
(termasuk dalam kategori A) dalam kondisi 
basah adalah 65 namun seperti halnya koefisien 
gesek, nilai kekesatan ini juga bisa berbeda 
dengan yang disarankan dikarenakan perbedaan 
kekasaran permukaan jalan, cuaca, dan kondisi 
serta jenis ban serta usia jalan.  
  Jika disesuaikan kembali dengan nilai 
resistensi minimum yang disarankan dalam 
kondisi basah maka nilai resistensi pada tikungan 
memiliki nilai yang lebih besar dibanding yang 
lain karena kecepatan pada tikungan lebih kecil 
sehingga nilai resistensi yang disarankan 
memiliki kesamaan dengan korelasi antara 
koefisien gesek dengan kecepatan rencana yaitu 
kecepatan rendah diperoleh koefisien gesekan 
melintang yang tinggi dan nilai resistensi gesek  
yang tinggi pula. 
  Dari data yang didapat dapat ditarik 
kesimpulan bahwa semakin tinggi suhu 
permukaan maka semakin kecil nilai 
kekesatannya walaupun ada titik yang suhu 
permukaannya rendah namun tetap mempunyai 
nilai kekesatan yang tinggi dikarenakan suhu 
udaranya juga tinggi. Untuk melihat apakah data 
yang diambil masuk dalam kriteria, jika FK 
<15% (sangat baik), 15%-20% (baik), 25%-30% 
(cukup baik), >30% (tidak baik), maka lokasi 
penelitian masuk kategori  FK baik dan sangat 
baik. 
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Bila dilihat dari susunan penyusunnya serta 
tekstur permukaan seperti yang terlihat pada 
gambar 5 permukaan HRS/WV lebih kasar 
daripada latasir, dengan demikian seharusnya 
permukaan HRS/WC memiliki nilai kekesatan 
lebih besar daripada latasir. Namun pada 
penelitian ini nilai kekesatan yang ditunjukkan 
berbeda yakni jalan dengan jenis lapis 
permukaan HRS/WC lebih kecil nilai 
kekesatannya dibanding latasir. Hal ini 
menunjukkan bahwa kemungkinan ada faktor 
lain yang menyebabkan perbedaan, misalnya 
faktor usia jalan yang berbeda antara jenis 
lapisan HRS/WC dan latasir sehingga 
menyebabkan kemungkinan dapat 
mempengaruhi nilai kekesatan HRS/WC pada 
lokasi studi ini lebih kecil dari nilai kekesatan 
latasir. 
Kondisi permukaan jalan yang licin, terlalu 
kesat karena mempunyai nilai kekesatan yang 
kecil akan membuat ketidakamanan pengguna 
jalan dalam berkendara, sebaliknya kondisi 
permukaan jalan yang kasar, mempunyai nilai 
kekesatan terlalu besar akan membuat 
ketidaknyamanan pengguna jalan pula. Oleh 
karena itu dalam perencanaan jalan, pengaruh 
nilai kekesatan ini turut pula diperhitungkan agar 
sesuai dengan kebutuhan dan keamanan serta 
kenyamanan pengguna jalan. Selain itu, ban 
kendaraan juga turut diperhatikan apabila akan 
digunakan untuk melewati jalan dengan kondisi 
nilai kekesatan tertentu sehingga tercipta rasa 
aman dan nyaman dalam berkendara karena ban 
langsung berinteraksi dengan permukaan jalan. 
 
 
     5. KESIMPULAN DAN SARAN 
     5.1 Kesimpulan 
a. Lokasi penelitian dengan jenis lapisan 
permukaan latasir yaitu Jalan Nirbaya 
mempunyai nilai kekesatan rata-rata 59,34, 
Jalan Padat Karya mempunyai nilai 
kekesatan rata-rata 52,76 dan Jalan Untung 
Suropati mempunyai nilai kekesatan rata-
rata 59,7 
b. Lokasi penelitian dengan jenis lapisan 
permukaan HRS/WC yaitu Jalan Merdeka 
mempunyai nilai kekesatan rata-rata 49,32, 
Jalan HOS Cokro mempunyai nilai 
kekesatan rata-rata 51,4 dan Jalan Jend Urip 
mempunyai nilai kekesatan rata-rata 54,56. 
c. Pada lokasi penelitian latasir terlihat 
perubahan suhu yang terus meningkat 
namun nilai kekesatan yang ditunjukkan 
berfluktuasi namun ada keseragaman 
dimana sebagian besar titik menunjukan 
nilai kekesatan yang semakin besar akibat 
kenaikan suhu permukaan walaupun ada 
satu atau dua titik yang mengalami kenaikan 
nilai kekesatan dimana suhu permukaannya 
menurun tetapi dapat dilihat pada titik itu 
suhu udara justru meninggi 
d. Pada lokasi penelitian HRS/WC terlihat 
perubahan suhu permukaan yang 
berfluktuasi dengan range yang lumayan 
jauh sedangkan suhu udaranya berfluktuasi 
juga namun tidak terlalu jauh tapi nilai 
kekesatan yang ditunjukkan berfluktuasi 
namun ada keseragaman dimana sebagian 
besar titik menunjukan nilai kekesatan kecil 
akibat kenaikan suhu permukaan walaupun 
ada satu atau dua titik yang mengalami 
penurunan nilai kekesatan dimana suhu 
permukaannya menurun tetapi dapat dilihat 
pada titik itu suhu udara justru meninggi.  
e. Jenis lapis permukaan mempengaruhi nilai 
kekesatan permukaan jalan dimana jenis 
lapis permukaan latasir mempunyai nilai 
kekesatan yang lebih besar (57,27) 
dibanding nilai kekesatan jenis lapis 
permukaan HRS/WC (51,76). 
f. Suhu juga turut mempengaruhi nilai 
kekesatan permukaan jalan seperti 
ditunjukan dalam tabel 
 
 
5.2 Saran 
Dapat dilakukan penelitian selanjutnya 
mengenai jenis lapisan permukaan  terhadap 
kekesatan jalan namun dengan jenis lapis 
permukaan yang lebih beragam sehingga dapat 
dilihat perbedaan yang lebih banyak antara satu 
jenis dan jenis lainnya sehingga untuk 
perencanaan jalan berikutnya mengenai hal ini 
akan lebih baik. 
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